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Die Erfindung betrifft ein hydraulisch-mecfaanisches 
Mehrganggetriebe, insbesondere fur Kraftfahrzeuge, 
in ZweiweDenausfiilirung mit vorzugswcisc druck- 
mittclbctatigtcn Lamellenkupplungen, bei dem An- 
triebs- und Abtriebswelle nebst Kupplung fur ein en 
mechanischen Direktgang im Hauptstrang und das 
Stromungsgetriebe sowie eine durch dieses hindurch- 
gefuhrte, von der Antriebswelle getriebene Neben- 
wclle zum Erzielen eines hydraulischen Anfahrganges 
und eines anschlieBenden, ins Langsame ubersetzen- 
den mechanischen Ganges im Nebenstrang liegen. 

Dcrartigc Getriebc, die also einen hydraulischen 
Gang zum Anfahren und zwei anschliefiendfe mecha- 
nische Gange aufweisen — und zusalzlich noch mit 
cinem Ruckwartsgang verseheri sein konnen — , sind 
im Kraftfahrzeugbau bekannt 

Sie sind von verhaltnismaBig einfachem Aufbau 
und haben unter anderem den VorteU, daB die 
Pumpendrehzahl des im Nebenstrang liegenden Stro- 
mungsgetricbes durch gccignctc Wahl der Ober- 
setzung zwischen Antriebs- und Nebenwelle weit- 
gehend unabhangig von der jeweils gegebenen Motor- 
drehzahl ist, so daB beispielsweise ein und dasselbe 
Stromungsgetriebe mit Motoren von unterschied- 
lichen Drehzahlen und Leistungen zusammengebaut 
werden kann. 

FUr bestimmte Verwendungsfalle, z. B. bei Omni- 
bussen, die haufig auf starken Steigungen oder sowohl 
im Stadt- a Is auch im Oberlandverkehr eingesetzt 
werden, sind Dreiganggetriebe der eingangs genann- 
ten Bauart nicht ausreichend, und es ist noch ein an- 
schlieBender weiterer mechanischer Gang (insgesamt 
also ein hydraulischer Gang zum Anfahren und drei 
anschliefiende mechanische Gange) erforderlich. Bei 
der ilblichen Ausfuhrung des genannten Dreigang- 
getriebes ist die Hmzofugung eines weiteren Ganges 
nur unter groBerem Konstruktions- und zusatzlichem 
Raumaufwand moglich. Sie laUt sich beispielsweise 
dadurch erzielen, daB eine weitexe Nebenwelle vor- 
gesehen, ein zus'atzliches Umlaufradergetriebe ein- 
gebaut oder die Einschrankung der Verwendung von 
Kupplungslamellen verschiedener GroBe in Kauf ge- 
nommen wird. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, diese 
Nachtcile zu bescitigen, also ein einfach aufgebautes 
Mehrganggetriebe der eingangs genannten Bauart zu 
schaffen, das unter Beibehaltung aller wesentlichen 
Getriebeteile und des Gehauses sowohl mit zwei als 
auch mit drei an den hydraulischen Anfahrgang an- 
schlieBenden mechanischen Gangen ausgestattet wer- 
den kann. 

ErundungsgemaC wird diese Aufgabe dadurch ge- 
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ao lost, daB die Kupplung fiir den ins Langsame Uber- 
setzenden mechanischen Gang am abtriebsseitigen 
Ende der Nebenwelle, gegebenenfalls in fur sich be- 
kannter Weise aufiexhalb des Gehauses fur die iib- 
rigen Getriebeteile angeordnet und bei Vorhanden- 

25 sein eines dritten, ins Schnelle Ubersetzenden mecha- 
nischen Ganges als Doppelkupplung ausgebildet ist. 

Bei der hiermit vorgcschlagencn Anordnung der 
Doppelkupplung fiir den ersten und dritlen mecha- 
nischen Gang liegen die bei den zugehdrigen Zahn- 

30 raderpaare unmittelbar nebeneinander, so daB das 
Getriebe den Vortefl einer sehr geringen Baulange 
besonders im Hauptstrang aufweist Da beim Weg- 
lassen des dritten mechanischen Ganges kdigiich das 
zugehdrige Zahnraderpaar — und eine der beiden 

35 Teilkupplungen der Doppelkupplung — cntfallt, der 
dadurch freibleibende Raum im Getriebegehause also 
nur einer Zahnradbreite entspricht, konnen die glei- 
chen Getriebegehause und nahezu alle beweglichen 
Getriebeteile ebenso fiir das Dreigang- wie auch fur 

40 das Vierganggetriebe verwendet werden. Auch bei 
den insgesamt erfordedichen drei bzw. vier Schalt- 
kupplungen konnen untereinander weitgehend gleich- 
artige Bauteile, insbesondere Kupplungslamellen 
gjeicher GroBe verwendet werden. Als weiterer Vor- 

45 teil ergibt sich, daB die Doppelkupplung (bzw. die 
entsprechende Einfachkupplung im Fall des Drei- 
ganggetriebes) auBerhalb des eigentlichen Getriebe- 
gehauses angeordnet und wegen der dadurch beding- 
ten guten Zugangiichkeit von auBen gewartet und 

50 erf orderiichenfaHs aus- und eingebaut werden kann. 
Es ist zwar ein hydraulisch-mech anisches Drei- 
ganggetriebe in Zwerwcllenausfuhrung mit schalt- 
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barcn Lamcllenkupplungen bekannt, bei dem eine der 
Kupplungen am abtriebsseMgen Ende einer Welle 
angeordnet ist Dabei sind jedoch An- und Abtriebs- 
welle nicht koaxial zueinander gelegen. Daher ist die 
auf der Abtriebswclle angcordnetc Kupplung zum 5 
Schalten des mechanischen Ganges nicht leicht aus- 
baubar. Auch ist es beim bekannten Getriebe nicht 
moglich, es unter Beibehaltung der Getriebeteile von 
einem Dreigang- in ein Vierganggetriebe umzuwan- 
deln. Entsprechendes gilt fur ein ebenfalls bekanntes io 
Dreiweilengetriebe, bei dem eine der Kupplungen 
auBerhalb des Gehauses fur die iibrigen Getriebe- 
teile angeordnet ist 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung wird die 
Doppelkupplung in der Weise ausgebildet, daB man 15 
sich bekannter Weise ihre AuBenlamellentrager mit 
der Nebenwelle und die Innenlamellentrager mit den 
auf der Nebenwelle gelagerten und mit ihr kuppel- 
baren Zahnradern fiir den ersten und dritten mecha- 
nischen Gang verbunden sind. Das ist deshalb zweck- ao 
mafiig, weil z. B. das im dritten mechanischen Gang 
frci mitlaufende Zahnrad des ersten mechanischen 
Ganges erheblich schneller ais die Nebenwelle rotiert 
und daher das mit ihm verbundene Kupplungsteil ein 
moglich st geringes polares Traghertsmoment haben 2s 
soli. 

Die druckmittelbetatigte Doppelkupplung kann, 
gegebenenfalls durch eine starre Zapfenverbindung 
der beiden Betatigungskolben miteinander, in be- 
kannter Weise dynamisch ausgeglichen werden. 30 

Ein Riickwartsgang kann in besonders raum- 
sparender und vorteifiiafter Weise dadurch erzielt 
werden, daB der AuBenring des vom Stromungs- 
getriebe angetriebenen Freilaufs in ebenfalls an sich 
bekannter Weise als Antriebszahnrad fur das 35 
Zwischenrad client, das mit der Abtriebswelie tiber 
ein konzentrisch um diese laufendes, im Raum zwi- 
schen dem Gehause des Stromungsgetriebes und dem 
Zahnraderpaar des ersten mechanischen Ganges an- 
geordnet es Verschiebezahnrad kuppeibar ist. Hierbei 40 
laBt sich auch eine besondere »AbschleppsteUung« 
erreichen, bei der sich beim Abschleppen des Fahr- 
zeuges nur die Abtriebswelie mitdreht Zu diesem 
Zweck ist die Abtriebswelie mit einer sie konzen- 
trisch umgehenden, die Zahnrader des ersten und 45 
dritten mechanischen Ganges tragenden Hohlwelle 
mittels des Verschiebezahnrades kuppeibar und in 
einer mittleren Stellung des Verschiebezahnrades von 
alien iibrigen Getriebeteilen abkuppelbar. 

In der Zeichnung ist als Ausfiihrungsbeispiel der 50 
Erfindung ein Getriebe in Zweiwellenausfiihrung mit 
einem hydraulischen Anfahrgang, drei anschlieBen- 
den mechanischen Gangen und einem mechanischen 
Riickwartsgang mit zusatzlicher Abschleppstellung 
schematised dargestellt 55 

Die Antriebswelle 15 und die Abtriebswelie 16 
bilden den Hauptstrang und die von der Antriebs- 
welle 15 fiber das Zahnraderpaar 1, 2 getriebene 
Nebenwelle 10, die durch das Stromungsgetriebe 12 
hindurchgefuhrt ist, den Nebenstrang. Die druck- 60 
mittelbetatigte Lamellenkupplung dient zum Ver- 
binden der Antriebswelle 15 mit der Abtriebswelie 
16 im mechanischen Direktgang, die Lamellenkupp- 
lung K t zum Verbinden der Nebenwelle 10 mit dem 
Pumpenrad des Stromungsgetriebes 12. Dessen Tur- 65 
binenrad 20 treibt uber den Freilauf 11 das Zahn- 
rad 3 an, das auf der Nebenwelle 10 gclagert und 
mit ihr iiber die an deren abtriebsseitigem Ende 13 
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angeordnete Lamellenkupplung K z kuppeibar ist. Auf 
der Nabe des Zahnrades 3 ist neben diesem ein wei- 
teres Zahnrad 5 mit groBerem Durchmesser gelagert 
und Uber eine LameUenkupplung K v die auBerhalb 
von K m am Ende der Nebenwelle angeordnet ist, mit 
dieser ~ kuppeibar. Jedes der beiden Zahnra der 3 
und 5 steht standig im Eingriff mit einem der beiden 
Zahnrader 4 bzw. 6, deren gemeinsame Nabe eine 
Hohlwelle 18 bildet, die die Abtriebswelie 16 kon- 
zentrisch umgibt und mit dieser iiber das Verschiebe- 
zahnrad 9 in dessen Stellung »Vorwarts« (oberhalb 
der Abtriebswelie 16 dargestellt) formschliissig ver- 
bunden ist 

Im hydraulischen Anfahrgang ist lediglich die 
Kupplung K ± eingeriickt; der KraftfiuB verlauft iiber 
die Teile 15, t, 2, K t , 12, 20, 11, 3, 4, 9 und 16. Im 
anschlieBenden ersten mechanischen Gang wind K t 
aus- und eingeriickt; der KraftfluB verlauft nun 
uber 15, 1, 2, 10, 30, K 2 , 3, 4, 9 und 16, wobei der 
Freilauf 11 sich lost Der zweite mechanische Gang 
ist der Direktgang: K« wird aus- und K s eingeriickt, 
und der KraftfiuB verlauft uber 15, J£ 3 'und 16. Im 
dritten mechanischen Gang (K n aus- und K 4 ein- 
gexuckt) verlauft der KraftfiuB iiber die Teile 15, 1, 2, 
IO 4 , 31, K A , 5, 6, 9 und 16. 

Bei der Stellung »Riickwarts« des Verschiebezahn- 
rades 9 (unterhalb der Abtriebswelie 16 dargestellt) 
steht der als Antriebszahnrad 7 fur das Zwischenrad 8 
dienende AuBenring 21 des Freilaufs 11 uber das 
Verschiebezahnrad 9 mit der Abtriebswelie 16 in 
Verbindung. 

In der Stellung »Abschleppen« des Verschiebe- 
zahnrades 9 (unterhalb der Abtriebswelie 16 ge- 
strichelt angedeutet) ist die Abtriebswelie 16 von 
alien iibrigen Getriebeteilen abgekuppelt 

In einem Dreiganggetriebe wiirde der Teil/C 4 der 
Doppelkupplung K* und das Zahnraderpaar 5, 6 
entfa&en. Es ist ersichtlich, daB der dadurch frei 
werdende Raum im Getriebegehause nur einer Zahn- 
radbreite entspricht. 

PATE N TANS PR UCH F: : 

1 . Hydraulisch-mechanisches Mehrganggetriebe, 
insbesondere fiir Kraftfahrzeuge, in Zweiweflen- 
ausfiihrung mit vorzugsweise druckmittelbctatig- 
ten LameHenkupplxmgen, bei dem Antriebs- und 
Abtriebswelie nebst Kupplung fur einen mecha- 
nischen Direktgang im Hauptstrang und das Stro- 
mungsgetriebe sowie eine durch dieses hindurch- 
gefuhrte, von der Antriebswelle getriebene Neben- 
welle zum Erzielen ernes hydraulischen Anfahr- 
gangs und eines anschlieBenden, ins Langs ame 
ubersetz&nden mechanischen Ganges im Neben- 
strang liegen, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kupplung fiir den ins Langsame ubersetzenden 
mechanischen Gang am abtriebsseitigen Ende 
(13) der Nebenwelle (10), gegebenenfalls in fiir 
sich bekannter Weise auBerhalb des Gehauses 
fiir die iibrigen Getriebeteile angeordnet und bei 
Vorhandensein eines dritten, ins Schnelle Uber- 
setzenden mechanischen Ganges als Doppelkupp- 
lung K 4 ) ausgebildet ist 

2. Mehrganggetriebe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB m an sich bekannter Weise 
die AuBenlamellentrager (30 und 31) der Doppel- 
kupplung (K 2> K 4 ) mit der Nebenwelle (10) und 
die Innenlamellentrager (32 und 33) mit den auf 



1 131 



der Nebcnwcllc (10) gelagerten und mit ihr 
kuppelbaren Zahnradem (3 bzw. 5) fiir den ersten 
und dritten mechanischen Gang verbunden sin<L 

3. Mehrganggetriebe nach den Anspriichenl 
und 2, dadurcb gekennzeichnet, daB die druck- 5 
mittelbetatigte Doppelkupphing (K 2 , KJ $ gegebe- 
nenfaHs durch starre Verbindung der beiden Be- 
tatigungskolben (17) miteinander, dynamisch aus- 
geglichen ist. 

4. Mehrganggetriebe nach den Anspriichen 1 *o 
bis 3, dadurch gekennzeidinet, daB zum Erzielen 
eines Ruckwartsganges der AuBenring (21) des 
vom Stromungsgetriebe (12) angetriebenen Frei- 
laufes(ll) in an sich bekannter Weise als An- 
triebszahnrad (7) fur das Zwischenrad (8) dient, 15 
das mit der Abtriebswelle (16) iiber ein konzen- 
trisch urn diesc laufendes, im Raran zwischen 
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dera Gehause des Stromun^Rriebes und dem 
Zahnraderpaar (3, 4) des ersten mechanischen 
Ganges angeordnetes Verschiebezahnrad (9) 
kuppelbar ist 

5. Mehrganggetriebe nach den Anspriichen 1 
und 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Ab- 
triebswefle (16) mit einer sie konzentrisch urn- 
gebenden, die Zahnradcr (4 und 6) des ersten 
und des dritten mechanischen Ganges tragenden 
HohhveUe (18) mittels des Verschiebezahnrades 
(9) kuppelbar und in einer mittleren Stellung des 
Verschiebezahnrades von alien ubrigen Getriebe- 
teilen abkuppelbar ist 

In Betracht gezogene Druckschriften: 
USA.-Patentschriften Nr. 2 536 737, 2 258 684, 
2 241 764. 



Hierzu 1 Blatt Zeichnungen 



© 209 608/198 5-62 



ZEICHNUNOKN BLATT 1 



AUSGABETAG: 7JUNI 1962 



S 1131107 
kl.63c 34/01 

INTERNAX-KL. B 62 d 




2W6C&/1M 



